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Ein Weg zur Einheit Europas
Von Minister a. D. Pierre Sudreau,
Präsident der Association
Mer du Nord - Ny'editerran6e
Zunächst rnöchte ich dem Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-
Donau eV danken, daß er der Association
Mer du Nord - Mdditerande freundlicher-
weise Celegenheit bietet, das Rhein-
Rhone Projekt in seiner Zeitschrift vorzu-
stellen.
Das Protokoii, das unsere beiden Ver-
einigungen am 2. September 1970 unter-
ze chnet haben, findet hier eine neue An-
wendung Drese Abnachrng gehr - wiewir uns er nner n werr Llber eine ein-
fache gegenseitige lnformation hinaus. Sie
zeigt auf, daß wir jeden Konkurrenz-
gedanken beiseite lassen müssen, ja, daß
unsere beiden Projekte sich gegenseitig
ergänzen können, well eine Betrachtung
auf europäischer Ebene sofort die Berüh-
rungspunkte aufzeigt.
Die Verbindungen zwischen Rhein-Main
Donau und Rhein-Rhone sind sehr viel-
fältig. Die historische Entwicklung des
französischen Projektes, der hier nachge-
gangen wird, zeigt die verschiedenen ge-
schichtlichen Perioden. Der Etfer beim
Fortgang des Rhein-lvlain-Donau-Projektes
hat sich auch auf das französische Vor-
haben ausgewirkt.
Minister Louis Joxe betont in seinem Ar-
t ke . wre sehr d e traazösiscnen Beg o-en
an den Erfolqen tei hatten. Ebenso wdre
auch das Rhein-lVajn-Donau-Projekt nie
zustande gekomrnen, wenn es nicht von
den Ländern, vor allem aber durch Bayern,
kräftig unterstützt worden wäre. Was die
technischen Zuständigkeiten angeht, so
kann die Rhein lvain-Donau AG mit der
Compagnie Nationale du Rhöne verglichen
werden. Der lnformationsaustausch zwi-
schen dlesen beiden Jnstitutionen ist
äußerst fruchtbar.
lm Juni 1976 empfing der französische Pre-
mierminister Jacques Chirac den öster-
reichischen Bundeskanzler Bruno Kreisky
und stellte bei dieser Gelegenheit mit Er-
staunen die relativ gerlngen Handelsbe-
ziehungen zwischen beiden Ländern fesi.
Dabei gab er allerdings seinern Optimis-
mus für die Zukunft Ausdruck, indem er
auf den Abschluß ,,der Rhone-Rhein-
Donau-Verbindung" verwjes, ,,die für die
Gesamtheit des europälschen G leichge-
wlchtes absoiut notwend ig sei".
Diese Erklärunq stellt unsere belden Pro
jekte in den richtigen Zusammenhang, ln
den Boer Jahren wird mit der Fertigstellung
der beiden Projekte eine !mfassende und
in sich geschlossene lnfrastruktur der
Wasserwege geschaffen seln, die den gan-
zen Kontinent umfaßt. Wir wissen, daß
dies ein bedeutender Tag auf dem Weg





Von Marc Schreiber, Geschäftsführer der
Associat on Mer du Nord - lVdditerran6e
Die Rhein-Rhone-Verbindunq hat ebenso
elne lange Geschichte wie die Rhein-Main-
D onau-Wasserstraße.
Sie könnte sogar mit der Sage vom Gol-
denen Vliess beginnen. Danach wurde Ja-
son, der Führer der Argonauten, beinahe
in jenen Arm der Rhone, nännlich den
Rhein, getrieben, der sich in das geheim-
nisvolle Meer des Nordens ergießt, von
dem es keine Bückkehr glbt. Ein glück-
liches Schicksal bewahrte ihn davor; Jason
wurde von den Göttern gerettet, die ihn
beschützten.
Sehr viel wirklichkeitsnaher verweist Gil-
be.i lou.nier. der dre Aurgaben eires
Direktor€ der Compagnie Nationale du
Rhöne rnit den Kenntnissen des hervor-
ragenden Historikers verbindet, darauf,
da3 dre Täle/ des Rheins, de- Saöne rnd
der Hhone seit der Bronzezeit als ,,Weg
des Bernsteins" bezeichnet werden. Auf
diesen Wegen zogen die Auerochsen aus
den germanischen Wäldern bis in die Ca-
margue.
Das Römische Kaiserreich hat sich in sehr
intensiver Weise mit der Bhein-Rhone-
Verbindung befaßt, wobei es um eine Ver-
bindung über die Mosel ging. So heißt es
in dem bekannten Absatz aus den Anna-
len des Tacitus (Annalen Xlll, 53): ,,Seit
lanqem schon wa. es ruh g i. Gern anien.
ein Verdienst unserer Generale, die seit
der Entwertung des Triumphes von der Er
haltung des Friedens mehr Ehren erhoff-
ten Paulinus Pompejus und Lucius An-
tonlus Vetus befehligten damals die Ar-
mee. Beide Kommandeure wollten die
Soldaten n:cht L-tätig lassen. ponpejus
ließ den Deich vollenden, der 63 Jahre
früher von Drusus begonnen worden war,
um damit den Rhein einzudämmen, und
Vetus plante einen Kanal zu bauen, um
Saöne und Mosel zu verbinden. Unsere
Truppen, die über das Mittelmeer, über
die Rhone und Saöne verschlfft wurden,
wären über den Kanal in die Mosel und
über den Bhein in den Ozean gelangt;
11an hälre so die N,4ühs"l ldngwieriger
Märsche vermieden und hätte über den
Schiffsweg die Meere des Nordes mit
denen des Westens verbunden. Aelius
Cracilis, Stadtha ter in Belgien, ließ jedoch
dieses Projekt scheltern, lndem er Vetus
auf die Gefahr aufmerksam machte, Le
gionen in eine P(ovinz a) bringen, die ihm
nicht unterstand, und sich scheinbar die
Zuneigung der Gallier zu verschaffen, was
der Karser übel verme'ken wurde - ei.eUberlegung, die oft iobenswerte Unter-
nehmungen scheitern läßtl" Dies geschah
zur Regierungszeit Neros, in den Jahren
ss/s8 p. C.
Es ist interessant, daß sich dieses Zitat
auf ähnliche Schwierigkeiten bezieht, auf
die ein Projekt wie die Rhein-Rhone Ver
bindung stößt und immer stoßen wird wie
z. B. die Politik der Zentralisierung, die
den einzeJnen Gebieten nur wenig Initia-
tive läßt, die Furcht vor Veränderungen
und die Querelen ,,hinter den Kulissen".Die Idee der Rhein Rhone-Verbindung
reicht also schon sehr weit zurück; ihre
Geschichte im einzelnen zu schreiben
füllte ein Buch von beträchtlichem Umfang.
Einige Zitate mögen ledoch einen kurzen
Uberblick geben.
Kommt die Rede auf dieses Projekt, so
muß sicher erwähnt werden, daß auch der
e,ge.tliche Bhe n Bhore-Kanal schon e ne
lange Geschichte hat. Sein geistiger Vater
war der Ingenieur La Chiche, geb. 1719.
Er war bei dem Befehlshaber der Festung
von Besangon beschäftigt und erkannte
bei Valdieu die Wasserscheide zwischen
Rhone und Rhein. Er bestimmte auch die
günstigste Trasse für einen Kanal, der
Charakterische Ansicht des Doubs-Tales: Die Scheuse bei Lassey am derzeit gen
Kanal von cler Rhone zum Rheln ist auf dem Bi d cleut ich zu erkennen. 4
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diese beiden Ströme .*,erbinden sollte.
Während seines ganzen Lebens kämpfte
dieser Mann für sein Projekt und ver-
suchte mit Berichten an die Präfekte der
betroffenen Provinzen seine Pläne bei den
Verwaltungen durchzubringen- Mehrmals
,,beerdigt, dann wleder,,auferstanden',
wurde sern Projekt scl'ließl ch von einer'1
anderen lngenieur namens Bertrand im
Jahre 1783 wieder aufgenommen und von
der konstituierenden Revolutlonsversamm-
lung verabschiedet. La Chlche starb 1802
zutiefst enttäuscht, weil die Arbeiten sei-
nem Rivalen anvertraut worden waren.
Bei der konstitujerenden Versamm Lung
berichtete Regnault d'Epercy, Deputierter
des lura, über das Projekt Seine Erklä-
rung vom 23. September 1791 ist auch
heute noch von erstaunlicher Aktualität:
,,Der Kanal wird nicht nur Basel und Kon-
stanz verbinden, sondern auch Frankfurt
und alle Städte, die an den Nebenflüssen
cles Rheins liegen, so daß durch die Ka-
näle des Languedoc, des Charolais und
Burgunds, die von diesen Wasserstraßen
abzweigen, das Zentrum Frankrelchs, seine
Hauptstadt, seine drei Meere und seine
vler Flüsse frei miteinander verbunden
sind, ebenso mit einem großen Teil der
Schweiz. Deutschlands und Hollands Von
den Küsten des N,4ittelmeeres bis zur
Nordsee wird es keine Waren oder aus-
länclische Kostbarkeiten qeben, die nicht
mit clen unsrigen ausgetauscht und damit
zu elnem Handelsobjekt im Herzen unse-
res Kontinents werden würden; und wenn
dleses Prolekt, mlt dem sich Schwaben
und Bayern schon ernsthaft befaoten, in
seine Realisierungsphase trltt, so wird
Frankreich durch seine Binnenschiffahrt
einen Zugang zu allen Meeren des Kon-
tinents haben. Die Departements des
Rheins, des Doubs, des lura und der Cöte
d'Or, wo Längen- und Breitengrad sich
überschnelden, sind gleichzeitig der zen-
trale Punkt, der die vier Meere und die
vier äußersten Punkte Europas miteinan-
der verbindet. "
Am 12. und l3.Oktober 1802 wurde der
erste Bauabschnitt eingeweiht, der bis
Döle reichte. Die Verwirklichung dieses
Planes wurde allenthalben von der ganzen
Bevölkerung stark gefeiert, sicher ähnlich
wie seinerzeit d e Einweihung des Hafens
in Nürnberg lm Jahre 1972.
Der Frste Konsul Boraparte ebenso wle
der spätere Kaiser Napoleon waren sich
der Bedeutung dieses Bauwerkes voll und
ganz bewußt. Daran erinnern die Worte
Bonapartes, die für viele Regierungen der
Gegenwaft in ganz Europa Geltung haben
könnten: ,,Die Kanäle gehören zu den
wichtiqsten Erfordernissen der Republik.
Sie braucht keine Paläste, keine Gebäude,
aber Kanäle und schiffbare Flüsse."
Er übergab die Verwirk!ichung des Kanal-
projektes dem Chefingenieur des Straßen
bauamtes des Doubs, L Liard. Die Arbei-
ten schflttel voran. Spanische Kriegsge
fangene leisteten sie. Aber trotz der zitier-
ten Worte des Kaisers wurden die not-
wendigen Geldmittel bald für andere Pro-
jekte, vor allem militärische Aufgaben'
verwendet.
Bis 1814 trug das Projekt den Namen,,Ca-
nal Napolöon"; es wurde dann umbenannt
in ,, Canal Monsieur", nach ,,Monsieur",
dem Bruder des Königs, dem Grafen von
Artols Lrnd künftigen Karl X. Die nötigen
Geldmittel wurden durch Gesetz am 3. Juli
1821 - trotz der Opposition der Deputier-ten des Departements Seine - geneh-migt. 1833 war der Kanal bis N,4ülhausen
fertig. Die Arbeiten wurden bis Straßburg
weitergeführt, das 1853 erreicht war.
Allerdings entsprach der Nutzen des Ka-
nals aus vielfältigen Gründen nicht den
Erwartungen.
Zuerst ist zu beachten, daß ein Bauvor-
haben, das sich über 30 Jahre hinzieht,
sehr langsam vorangeht und mit Schwie-
rigkeiten verbunden ist, keine Begeiste-
rung und damit eigene lmpulse weckt.
Schließlich beeinträchtigten den Kanal
technische Mängel. So war seine tiefste
Stelle im Mittelwert 1,20 m, darüber hinaus
die Schiffahrt auf dem Doubs stets schwie-
rjg. lm besonderen abeT waren es die in-
dustrielle Entwicklung und die Erfindung
'der Eisenbahn, dle dem Bauvorhaben sei
nen wirtschaft ichen Wert als Verbindungs
weg nah men.
Aber beschleunigen wlr unseren Gang
durch die Ceschichte und sprechen wir
von der Verwirklichung des alten Traums
des Vetus. der durch den Bau des Ost-
kana s 1BB3 Wirklichkeit wurde, Lrnd strei-
fen dabei rasch die Zet zwischen den
beiden We tkriegen, d. h. di-^ Zeit zwischen
1918 und 1939. Diese Periode wird in al -
gemeinen als wenig günstig für große
Projekte erachtet. Trotzdem st dle Wieder-
geburt der großen ldee des Verbindungs
weges zwischen Rhone !nd Rhein, doch
diesmal besser an die modernen Erforder
nisse angepaßt, kennzeichnend für d ese
Epoche.
We tere Untersuchungen wurden durchge
führt. Obwohl das Prolekt als interes€ant
bezeichnet wurde, galt es als Utopie. Ein
Kongreß über die Nutzung von Flußregu-
lierungen, der 1925 in Grenoble und Lyon
stattfand, wies es daher entschieden zu-
rück. Diese Epoche ist vor allem geprägt
von der Gründung der ,,Compagnie Natio-
nale du Rhöne" dank der lnitiative von
zwei starken Persönlichkeitenr L6on Per-
rier und Edouard Herriot. Sicher war die
Regulierung der Bhone das erste Ziel, das
die beiden ansteuerten, aber das Gesamt-
prolekt schwebte ihnen doch immer vor
Augen, wobei ihre Ansichten leicht diver-
q ierten.
EdoLrard Herriot neigte mehr dem Projekt
zu, Rhone und Rhein über die Schweiz zu
verbinden, wie aus Dokumenten zu sch e-
ßen ist. So erklärte er am 18. August 1932
vor dem Stadtrat von Lyon: ,,lch habe das
Projekt einer Verbindung von Lyon und
Genf und von Genf zum Rhein über die
obere Rhone nicht fallengelassen. D e
Deutschen haben im Gebiet der oberen
Donau gleiche Arbeiten begonnen. D a s
e u ro p ä is c h e C le ic h g e w ic h t
kann durch Arbeiten dieser
G rö ße n o rd n u n g vo llst ä n d ig
verände rt werden."
L6on Perrier dagegen äußerte 1919:
,,Durch den Waffenstiilstand und die Heim-
kehr des Elsaß können wir die großen
Wasserstraßen der Sa6ne direkt in Rich-
tung des Rheins verlängern und anschlle-
ßend den Rhone Kanal zum Rhein führen.
ohne die Wasserstraßen und französisches
Territorium zu verlassen. So werden das
Tal der Saöne und der Durchbruch der
Vogesen gezwungenermaßen ihre histori-
sche Rolle wieder aufnehmen, nämlich
Hauptverbjndungsweg zwischen dem Tal
oes qhei.s urd derr M rtel.nFer zu se n
Und auch eine andere Äußerung von L6on
Perrier muß hier erwähnt werden. ln sei
nem Bericht über das Rhonegesetz schreibt
er: ,,ln Frankreich sollten Schiene und
Kanal sich verbinden. statt sich zu be-
kämpfen und d e Eisenbahnen die Schwer-
transporte den Wasserwegen überlassen.
Zum Nutzen Europas und angesichts der
deutschen Bemühungen, den alten karo-
I'ngrscr en TraLm e -er Ve b,rdurg zwr
schen Rhein und Donau Wirklichkeit wer
den zu lassen, muß der Wasserlauf der 6
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Rhone reguliert und ihre Verblndung mit
dem Rhein hergestel t werden."
Soweit der Bericht über die Arbeiten an
dem Rhone-Projekt. Dazu kamen die Hoff-
nungen, die man in die Regulierung der
N,4osel setzte. 1953 wiesen die Verkehrs-
min ister Europas der Fhein-Rhone-Ver-
blndung nur die zweite Dringlichkeitsstufe
zu.
Schließ ich war es der gemeinsame Ny'arkt,
der diese ldee wieder aktuell werden ließ.
Ausgehend von einer Konferenz der Ver-
kehrsminister im lahre 1958 wurde die
Rhein-Bhone-Verbindung ais Empfehlung
1960 von der Kommission der EG akzep-
riert. ln der lerzter Jah'en gibt es ene
Fülle von Berichten, Untersuchungen, Do-
kumenten, von Hoffnungen, aber auch von
Enttäuschungen, d e den Fortgang des
Projektes markieren.
Nachfolgend seien einige davon genannt:
- Bericht von Abel Thomas (1960)
- Bericht der Kommission Boulloche(1961-1962) (vierter Plan)
- Bericht der Commission Nationale del'Arnönagement du Territoire (1964),
genannt ,, Bericht Gaspard .
Erwähnenswed ist auch die Tagung, dle
am 4.Dezember 1961 in LYon mit mehr
als 1000 Tellnehmern stattfand, die sich
für die wirtschaft jchen Belange der Ge-
biete an der künftigen Wasserstraße ein-
setzten. Diese Tagung war die Geburts
stunde der Association Mer du Nord -
Nl6diterran6e.
Es war jedoch der fünfte Mehrjahresplan,
der unbestrltten die melsten Hoffnungen
erweckte. Er bildete den Ausgangspunkt
frir elne heiße Parlamentsdebatte über das
Rhein-Rhone-Projekt, in der vor allem der
Bürgermeister von Straßburg, Pflimlin, sich
außerordentlich sachkundig zu dem Pro
jekt äußedre. Die Antwort des Premier-
ministers Georges Pompidou gab den
Hoffnungen neuen Auftrieb:,,Die Achse
Nordsee-Mittelmeer wird schon seit lan-
gem diskutert und es ging vor allem da-
rum, ob sie a s Wasserstraße verwirklicht
werden soll. Experten steliten dies in
Frage, wie Herr Präsident Pflimlin aus-
fühde. Die Regierung hat jetzt entschie-
den. Dje Regierung hat dieses Problem
gelöst. Es wurde vereinbart, daß diese
Achse Nordsee-Mittelmeer als Netz von
Schiffahrtswegen mrt zwei Ab.,we gungen,
die eine zum E saß und zum Bhein füh-
rend, die andere zur tr,4osel, verwirklicht
werden soll."
Obwohl General de Gaulle feierlich er-
klärte, daß für ihn die Achse Rhein Rhone
der Grundpfeiler Europas sei, entsprachen
doch bereitgestellte Geldmittel und die
Fortschritte in den Jahren 1965 bis 1970
in keiner Welse den Hoffnungen, die von
den oben zitierten Erklärungen und dem
fünften N,.lehrjahresplan geweckt worden
waren. Die Konjunkturentwicklung, aber
vor allem auch die Ereignisse vom Mai
1968, verhinderten die notwendige Er-
höhung der Kredite zum Beginn der Ar-
beiten an dem elsässischen Teil der Was-
serstraße Nordsee-lvlittelmeer.
Der sechste Mehrjahresplan verdient ge
nauere Betrachtung, weil er erst nach
vielen Djskussionen endlich angenommen
wurde. Dabei kam es zu einer Debatte,
weil der Lhermitte-Bericht jedes Projekt
einer Verbindung durch Großwasserstraßen
völlg verworfen hatte. Der sechste Mehr-
jahresp an sieht die Regulierung der Rhone
zwischen Fo6 und Auxonne als vordring
lich vor und bewilligte ent€prechende
Geldmittel.
lm Text dieses Planes wird allerdings die
Achse No.dsee Mrttelneer ebenso wentg
wörtlich erwähnt, wie dje Verbindung
Saöne-Rhejn. Dagegen werden die Geld-
mittel laufend zur Verfügung gestel t. Mit
dem Beginn des Bauabschnlttes Fos nahm
die vollstano ge F'']oreregu .e'urg ei-e
gute Entwicklung. Zwischen Dezember
1972 und Januar 1973 wurden drei ent-
scheidende Abschnitte fertiggestellt. Am
T.September 1972 erklärte Prem erminister
Messmer in Straßburg:
,,Die Wasserstraße N ord see-f',4lttelm ee r
muß rechtzeitig fert ggestellt werden.
Diese Verwirklichung liegt lhnen sehr am
Herzen. Der sechste Mehrjahresplan be-
stätigte auch dle Notwendigkeit und be-
willlgte die Nlittel für einen möglichst
weitgehenden Ausbau dieser Wasser-
straße Es rst al crd ngs noch e -e Beihe
von Bauabschnitten vorzusehen:
- Die Fertigstel ung der Arbeiten amRhoneverlauf, für die in Zusammen-
arbeit mit Deutschland bis zum Jahre
'1977 eine l\,4illiarde Francs zur Ver-
fügung gestel t wird.
- Die Fortführung und Erweiterung derBhoneregu lerung, dle Entw cklung des
Gebietes um Marseille durch d e Be-
endigung des Bauabschnittes von Fos.
Wenn diese nutzbringende Verb indung
mit dem Norden fertiggestellt ist, wird
der Süden des Landes ein größeres
wirtschaftllches Gewicht erha ten.
- Die UntersLrchung und Vorbereitungdes letzten Abschnittes, des Ausbaues
der verschiedenen Staustufen, wobei
die Compagnie Nationale du Rhöne
eine sehr wesentliche technische Nlit-
hilfe leisten könnte, und der Wille zur
Zusamnnenarbeit, der für jede Uber-
einstimmunq vorausgesetzt weTden
mul).
We ter erklärte Olivier Guichard, Minister
für Land6chaftsgestaltung, Wohnungsbau
und Tourismus, im Oktober 1972 vor dem
Senat:
,,Dre Arbeilen. d e oJrcF dre Compdg-ie
Nationale du Rhöne ausgeführt wurden,
werden wahrscheinlich 1977 beendet sein.
Von d esem Zeitpunkt an werden Schlffs-
transporte von 3000t die Rhone bis auf
die Höhe von Saint Symphorien befahren
können. lch habe bereits angekündigt, daß
wir die vorbereitenden Untersuchungen
für den Ausbau der Staustufen der Com-
pagnie Nationale du Rhöne übergeben
können. Wenn die Untersuchungen gut
vorangehen, kann die Arbeit an den Stau-
stufen 197711978 beginnen, so daß mit
einer Beendigung 19B2 zu rechnen ist.
Diese Daten sind nicht aus der Luft ge-
grlffen: Wir haben feste Vorstellungen von
den Gesamtkosten, die für den Ausbau
der Staustufen anfallen. Ste iiegen bei
2 M lJlarden Francs. Zu diesem Zeitpunkt
werden auch die Verbindungsarbeiten zwi-
schen Fhein und lvain beendet sein. Wir
könnten also im lahre 1982 ein ausreichen
des Verbindungssystern zwischen dem
Westen und Osten Europas haben."
Beim Empfang einer Delegat on der Asso-
cidr on Nle. du Nord Mödire.ranee an
10. Januar 1973 präzisierte und bestätigte
Guichard nochmals seine vorangegange-
nen Erklärungen und verkündete den Ab-
schlL3 ernes Vedrdges rr I der Conoag'ie
Nationale du Rhöne für eine Untersuchung
über die technischen Einzelheiten des
Vorrabe.s. lrotz na-cher Ve,zogerurg
läßt sich heute bestätiqen, daß entschei-
dende Fortschrltte erzielt wurden.
Am 24. Novernber '1975 bestätigte der
Präsident der Republik, Valöry Giscard 8
d'Estaing, in Dijon vor der überregionalen
Konferenz, die sich mit dem Nordsee-
Mittelmeer-Projekt befaßte, nochmals die
Verpflichtungen zum Ausbau der Wasser-
straße, die er von seinen Vorgängern
übernommen hat.
Es bleibt zu wünschen, daß damit die lang-
wierige historische Entwicklung für das
Projekt Nordsee-Mittelmeer ihren guten
Abschluß finden wird.
Literaturverzeichnis
Zeitschrift der,,Sociöt6 lndustrielle de
Mulhouse" (1959)
,,Le Canal du Rhöne au Flhin": Problömes
d'Histoire et d'Economie" von R. Descom-
bes, lngenieur für öffentliches Bauwesen
in Mülhausen
,,Le Rhöne, Dieu conquis", von Gilbert
Tournier, ehem. Direktor der Compagnie
Nationale du Rhöne
I
Die Krönung einer Arbeit
von 30 Jahren
C. Gemaehling, Chefingenieur des
Straßenbauamtes, Generaldirektor der
Compagnie Nationale du Rhöne (C.N.R.),
und
P. Savey, Chefingenieur des
Straßenbauamtes, Leiter der Forschungs-
abteilung bei der C. N. R.
stellen das Projekt einer Verbindung
zwischen Rhein und Rhone vor
Das technische Projekt einer Verbindung
Rhein-Rhone - genauer des AbschnittesNiffer Laperriöre, der Rhein und Saöne
ve'binder - wuroe vo' oe- CorrpagnieNationale du Rhöne im Auftrag des lV ni-
steriums für das Bauwesen erstellt. Die-
ses Projekt baslert auf zwei Forschungs-
aufträgen, die am 1. luni 1973 und am
3. September 1975 vergeben wurden.
Die Gesellschaft befaßte sich zunächst mit
Arbeiten, durch die eine umfassende und
qenaue Kenntnis der Landschaft zu er-
halten war:
- Topographische Vermessungen von27 OOO ha und 1700 Querprofllen im
Tal des Doubs i
- Untersuchungen der Bodendecke durch1100 Bohrungen;
- Al gemeine geoogische Untersuchungen in Zusammenarbeit mit Professor
Barbier von der Un versität Grenob e,
Mitglied des ständigen Ausschusses
fü. Sta-wer hei
Hydroiog sche Arbeiten Messungen
und statistische Auswertungen des
Doubs und seiner Nebenflüsse-
Die Compagnie eß dann folgende Mo
delle herstellen, die es erlaubten, die Pro-
bleme in anschaulicherWeise zu behandeln:
- ein maßstabgerechtes Modell, das zu-sammen mit einer mathematischen Be-
rechnung elne genaue Untersuchung
des entsprechenden Kanaabschnittes
erlaubt;
- ein maßstabgetreues Modell zL-tr Unter-suchung der Offnungszeiten der
Schleusen;
- ein n'tathematisches Nlodell zur Untersuchung der Flutwellen, die durch die
Schleusen verursacht werden i
- eln mathematisches Modell zur lnfor-matlon über die Ausbreitungen des
Hochwassers im Tal des Doubs;
- verschiedene Opt m erungsmodelle zurUntersuchung der Lebensbed ingu ngen
in Wasser.
Das Prolekt wurde schrittweise von der
Abtei ung für Seehäfen und Wasserstraßen
im Ministerium für das Bauwesen (M ni-
störe de I'Equipement) erstellt. Die ersten
Pläne wurden den Kreisen, den Departe-
nents und Handelskammern in Versamm-
lungen vorgeste lt, die der Abstimrnung
dienen sollten und die gemeinsam mit der
Association Mer du Nord - Nlöditerran6e
arrangiert waren. Dann führten die Prä
fekten der betroffenen Departemenis auf
Wunsch des Nlinisterlums für das Bau-
wesen Sitzungen in den Gemeinden clurch,
bei denen dre Compagnie das Projekt den
/okalen Vedretern zur Begutachtung vor-
legte. 85 Versammlungen dieser Art fan
den vom Januar 1974 bls Januar 1976 statt.
Dabei wurden die örtl chen Cegebenheiten
erörtert und ihnen - soweit nötig - Rech-nung getragen.
ln diesem Bearbeitungsstand war das Pro-
jekt allerdlngs noch nicht endgü g. Es
mußte noch den verschiedenen Verwal-
tungsbehorden zur Kenntnis vorgelegt
werden. Nach evtl. Uberarbeitungen auf-
grund von Einwänden wurde das Prolekt
z-' ci'fenrlrchen Pe-rtei Lng übar se,nen
Nutzen freigegeben; das zog sich bis Ende
1976 hin. Mit Erlaß des Staatsrates wurde
die Bedeutung dieses Projektes 1977 der
Offentlichkeit bekanntgemacht.
Die Haute Assembl6e wird somit die Re-
sultate der verschiedenen Befragungen
zur Kenntn s nehmen.
Allgemeine Merkmale des Proiektes
Die neue Wasserstraße nirnmt einen Ver
lauf. der dem ron La Chi"he im lahre 753
rür den Bhein-Rhone.Kanal senr ähnlicn lU
ist und auf den in Untersuchungen der
Schiffahrtsämter [Services de la Naviga-
tion) in den lahren 1965 bis 1972 verwie
sen wird. Aber zum Unterschied zum alten
Kanal bedient sich das Projekt der moder-
nen Technik, um Niveau-Unterschiede von
10 m bis 20 m durch Schleusen jeder Höhe
zu bezwingen. Ausgehend vom Rhein bei
Niffer errelcht die Wasserstraße Mülhau
sen, indem sie dem modernisierten Ab
schnitt des KanaJs von Hüningen folgt. Sje
geht dann durch das Tal der lll bis .illfurlh,
das Tal der Larque bis nach Wofersdorf
und überschreitet die Wasserscheide zwi-
schen Valdieu-Lutran und Froidefontaine.
Der elsässische Höhenunterschled wird
durch sechs aufeinanderfolgende Schleu-
senabschnitte überwunden, die sehr kurz
sind, aber ein sehr großes Gefälle auf-
wetsen. lnsgesarnt beträgt der Höhen-
unterschied 105,90m bei einer Gesamt-
strecke von 44,4 km.
Nach einem Teilungsabschnitt von 12,2km
Länqe veriäuft der Kanal in den Tälern der
Bourbeuse, des Allan und schließlich des
Doubs auf einer Strecke von i59,6 km,
wobei das Gesamtgefälle 143,5 m beträgt.
lm allgemelnen änger a s die elsässischen
Kanalabschnitte und von geringerem Ge-
fälle unterscheiden sich diese Strecken
auch dadurch, daß sie * mt ALlsnahme
von den drei ansteigenden Kanalabschnit-
ten - nicht künstJich angelegt sind, son,dern durch die Kanalisat on des Doubs
entstehen. Auf diesem Weg durchläLrft der
Kanal die Städte Montböliard Baume-les-
Dames, Besanqon und Döie. Ein letzter
Kanalabschnitt von 12,8 km Länge über-
quert die Hochflächen, dle Saöne und
Doubs trennen, und verbinden sie so cher-
tt a.t mt laoerr e.e. Das Ce'alle beträg,ll 142m
lm ganzen hat diese Wasserverbindung
eine Länge von 229 km und besteht aus
23 Abschnitten mit 24 Schleusen, wodurch
ein Gesamthöhenunterschied von 263,6 m
bewältigt wird. Die Höhenunterschiede
slnd ausschließlich durch Sch eusen zu
überwinden, denn die besonderen land-
schaftlichen Gegebenheiten sind für die
Einrchlung von Anlagen dieser Art unge-
elgnet.
Mehr als die Hälfte der Route - etwa123 km - bildet ein künst/icher Kanal.Die Länge des kanalisierten Flusses be-
trägt 100,5 km. Die addierte Länge der
Scheusenkammern liegt bei 5,5 km.
Die Bedeutung der Anlage
Es handelt sich hier um eine sehr wicht ge
Anlage, von der drei Bezirke, fünf Depar-
ternents und 134 Geme nden direkt berührt
werden. Sie läßt slch vielleicht mit der
N,4osel-Kanalrsierung oder mit der l\4ain-
Donau Verbindung vergleichen. Nachfol-
gende Angaben geben verg eichende
Bruttozahlen, wobei zu beachten ist, daß
die Kanalisierung der Mosel von Thion-
vrle nach Koblenz und die Rhein lVa n-
Donau-Verbindung von Bamberg bis Kel-
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So scheint die Rhein-Rhone-Verbindung
durchaus vergleichbar mit der N,4ain-Do-
nau-Verbindung zwischen Bamberg und
der Donau, die zu 400/o fertiggestellt ist.
Andererseits ist das Arbeltsvolumen hier
dreimal so groß wie an der Mosel zwi-
schen Thionville und Koblenz (obwohl die
Länge fast gleich ist), weil Höhenunter-
schrede das Dreifache ausrachen
Die Gesamtkosten betragen ohne Steuern
- auf den Monat Januar 1976 bezogen -4900 MF oder 5600 MF inclusiv aller Ab-
gaben. In diesem Betrag sind nicht nur die
Arbeiten enthalten. sondern auch die
Untersuchungen, die für die Ausführungen
notwendig waren, der Ankauf des Bodens,
dje Einrichtung der Baustelle, einschließ-
iich der erforderlichen StraßenverbindLrn-
gen und alie sonstigen Arbeiten an Ort
und Stelle.
Die Abmessungen
Das Projekt ist für die Klasse I A vorge
sehen, d. h. es muß die Durchfahrt eines
Schubve.ba.oes (bes.ehend aus /we
großen Lastkähnen) von 76,50 X 11,40 m
und einem lvotorschiff von 19 m bis 30 m
mit einem Tiefgang von 3 m gestatten, was
einer Höchstto.nage von 4400 t entspricht.
Zwei wichtige Punkte sind zu beachten:
Die Rheinflotte verfügt schon jetzt über
Scl^,ffe vorr Typ ..Eu-ooa ll", die einen
Tiefgang von 4 m haben, Tanker sogar
4,25 m. Schiffe dieses Types befahren
auch die Seine. Die ersten Schubverbäncle,
die auf der Rhone seit Ende .1975 auf_
kreuzen, haben die gleichen Abmessun
gen. Diese Schiffstypen werden sjch ent_
wickeln, daher ist es wahrscheinlich, daß
sie zurn Zejtpunkt der lnbetriebnahme des
Rhein Rhone-Kanals, d. h. in etwa zehn
Jahren, sehr stark vertreten sein werden.
Das Tal des Doubs ist eng und voJl Win_
dungen. Der Bau einer zweiten Schleuse
wird sehr schwierig sen; desha t, ist es
sehr unwahrscheinlich, daß sie breiter a s
12 m ausfallen wird. Ebenso wird es kost
spielig seln, die Fahrrinne zu erwetern.
So ist also eine Entwicklung der Schiffahrt
mit Hilfe von Schubverbänden mit vier
Flachkähnen nicht möglich. Diese Entwick
ung ist vernünftigerweise nur durch eine
Vertiefung möglich, wobei der Verband
von zwei Kähnen beibehalten werden muß
So ist eine Tiefe von 3 m auf 4 m herbei-
zuführen, d. h. eine Vergrößerung der
Tonnage von 4400 t auf 6000 t.
Aus diesem Grund ist das Projekt so ge-
plant, daß es zunächst ein Befahren von
Schiffen für 3 m Wassertiefe vorsieht, daß
aber ein späteres Ausbaggern des Kanal-
bettes aJl 4 .n möglrch 'st. Daher rnüssen
Anlagen, die schwierig zu ändern sind
(Schleusen und Ka nalabs chn itte), aus
Gründen der Abdichtung sofort für eine
Maximaltiefe konstru iert werden. Diese
erwejterungsfähige Konzeption des Pro-
jektes erfordert lnvestitionen, die sich erst
später bezahlt machen. So gestatten die
tieferen Kanalabschnitte bei gleicher Kraft
eine größere Geschwindigkeit der Schub-
verbände mit 3 m Eiftauchtiefe, die bis zu
17 0,'0 beträgt. Ebenso wird die Zeit des
Ausiaufens der Schleusen um 40 o/0 ge-
senkt. So haben die Verbände mit einer
Schiffstiefe von 3 m unmittelbar einen be-
deutsamen Vorteil durch die Vorbereitung
des Kanalbettes an verschiedenen Punk-
ten für eine Schiffstiefe von 4 m.
Die Compagnie hat eine AnzahJ von theo-
retischen Untersuchungen und auch am
maßstabgetreuen Modell durchführen las-
sen, um der Direktion für Wasserstraßen
die N,4öq jchke't einer genauen Definition
und Fesr egung de- technischen Merkmale
zu qeben, d'q diese neJe Wasserstrdße lZ
zur Erreichung des bestimmten Zieles
haben muß. Die wichtigsten Beschlüsse
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Höhe auf P. H. E. N. (m) 6
40+^1
oder 2 (24+0,6 A 1)
ll Schleusen
Nutzbare Länge der Schleusenkammer (m)
NJt,,ba e Breiie [.n)
Tiefe (n) .
b. Fluß-Schleusen
b. Kanalschleusen auf einer Länge
von l5m im Unterwasser
auf einer Länge von 15 m !m
Oberwasse r
zur Frage der Rückwirkungen auf die um-
gebende Natur. Dabei befürchteten man-
che eine Veränderung der Umwelt, hervor-





1) Der mittlere Krümmungsradius ist, genaugenomnren. keine Norm, sondern das Ergebnis der Unter.
suchung d€r Trassen. thre Berechnung, Abschnitt pro Abschnilt zeigi, daß der Abschnttt von Baume-
les-Dames (Mittlerer Krümnrungsradius 485m) der Sjnuslorm am nächslen komnrt-:) Die Verbreiterungen, die den Radien 1013, 670 und 360 m entsprechen, sind 2m,24bzw. 44m.
Auswirkungen aul die Umwelt
1.\ Das Abwä9en der Entw.cklu.gs.nög'ichlO keiten dieses ProJektes füh.1 zwangsläufrg
Der Umfanq der Arbeiten sollte jedoch zu-
erst einmal klargestellt werden. Sie be-
stehen vor allem in der Länge der zu be-
wältigenden Strecke, geben daher nicht
von vornheTein ein landschaftsschäd igen-
des Bild. Die Dämme haben im Tal des
Doubs eine Höhe von einigen Ny'etern,
meist von 3 m bis 6 m. Sie werden fluß-
abwärts im elsässischen Teil des Kanals
höher, weil dort die großen Schleusen
entstehen und die Dämrne teils eine Höhe
von etwa 10 m erreichen. Die Schleusen
sind kaum sichtbar; ihre Zugänge sind der
Landschaft angepaßt. Auch die Stau-
dämme treten nlcht in Erscheinung. le nach
Wunsch können auch die Laufstege ent-
fallen und durch Galerien im Schleusenbett
ersetzt werden. Die aufgefüllten Flächen
und die Böschungen der Dämme sind be
wachsen und mit Bäumen bepflanzt. Die
Ufer der Flüsse sind durch natürliche
Steinaufschüttungen geschützt. Der Bitu
menschutz des Kanals überragt die Was-
seroberfläche um nur 0,80 m, an die sich
eine Grasfläche anschließt.
Die landschaftliche Umwelt der Städte,
vor allem Döle, Besanqon, Clerval, Mont-
b6llard, Valdieu, Mülhausen, wurde mit
besonderer Sorgfalt eingeplant. So wird
es ein leichtes sein, die Schönheiten der
Landschaften zu erhalten, ja sie sogar
erst recht zurGeltung zubringen,wie dies
cOTE o o r .
i;
Verlauf der künftgen Verbindung Saöne-Rhein, deren Länge 229 km betragen wird. 14
bei dern Bhejf-L4ain Donau-Kanal häufig
der Fall ist. Die natür iche Umgebung um-
faßt aber nlcht nur die Landschaft son
dern auch Wasser, Fauna und F ora. D ese
Frage stellt sich lm besonderen für den
Doubs, denn die ll und die Largue ge-
hören n cht zu dem geplanten Wasser
weg. ln d esem Zusammenhang sei d e
Akt on ,,sauberer Doubs" erwähnt, die
eben an gelaufen ist.
Nun ist der Doubs bereits kanalisiert und
besteht aus einer Folge von Stauhatun-
gen Diese umfassende Anlage bringt je-
doch keine grund egende Veränderung d-'r
Umwelt mit sich. Schon jetzt assen sjch
fo gende Feststel ungen treffen:
der Doubs wird kein einhe tliches Aus-
sehen erhalten, aber durch die Win-
dungen und Schlelfen, dle kejne Schiff-
fahrt zulassen, durch d e Sch eusen,
d e ausgebaggerten Teile und die Ka-
nale w rd er e ne Vielfalt der Formen
und des Veraufs bekommen, was für
den b olog schen Zustand des Wassers
nur gÜnstig isti
dle Wasseroberf äche, die lm ganzen
sehr viel größer wurde, bietet damit
eine bessere Anreicherung mit Sauer
stoffl
ein ge feste Schwe len werden ver-
schwinden, die beweglichen Stauwehre











stoffanreicherung, so daß lhre geringe
Anzahl durch höchste Effizienz ausge-
gl chen wurde;
es gibt keine Wasserentnahme aus
den Kard bett .'d de Ab'uß-'lengen
b e ben gleich;
- dle Geschw ndigkeit ist in Stauhaltun-gen herabgesetzt, aber der Pegel ist
auch jetzt schon wegen der festen
Schwellen sehr niedrig.
lm ganzen wäre die Bilanz nicht ungünstig,
so daß aler Grund zu der Annahme be-
steht. daß das wasserwirtschaftliche Sy-
stem des Doubs nicht besonders beein
trächtigt wird. Trotzdem sind intensive
Studien über den Umweltschutz notwen-
d g einmal um über die jetzige Situation
K arheit zu haben, aber auch um über
Maßnahmen für eine bessere Qualltät des
Wassers zu gewinnen.
Diese Untersuchungen beziehen sich vor
allem auf folgende Punkte:
Regulierung, um den Angelsport in den
von der Schiffahrt nicht benutzten Tei
len des Doubs zu fördern (Erdarbeiten,
Vegetatlon, Schaffung von Laichplätzen
usw.);
Untersuchung uber die notwendigen
N4aßnahmen zum Schutz der Uferl
- UntersLrchung von geeigneten Maßnahmeir, um dle Sauerstoffanreiche
rung der Staudämme zu erhöhen;
- Nutzung von Gegenkanälen zur Ent-wicklu ng der Fischzucht.
Mit diesen Untersuchungen wurde eben
begonnen; sie sollen bis zum Arbeitsbe,
ginn in Zusammenarbeit mit Experten für
iedes einzelne Problem bis ins Detail wei-
tergeführi werden.
Auswirkungen auf die Landwirtschaft
Es dürfte klar sein, daß das Projekt so
angelegt ist, daß die Landwirtschaft keinen
Schaden nimmt. So wurden alle Maßnah-
men qetroffen, damlt der Grundwasser-
spiegel durch die neue Wasserstraße nicht
leidet. Auf diesem Cebiet bürgt d e große
Erfahrung der Compagnie Nationale du
Rhöne, die sich in der Gesamtgestaltung
des Fhonetals zelgt, dle richtigen Dispo-
sitionen.
Die Schwierigkelten des Projektes im Blick
auf die Landwidschaft beruhten aus-
schließlich auf der Enteignung von 4300 ha
Land, das sich wie folgt aufteilt: Brach-
and, Wald und D ckicht: 800 ha; Wiesen:
1600 hai Felder: 1900 ha.
Der Anteil des kultivierbaren Bodens be
triigt jedoch weniger als 50r)/o der Gesamt-
f äche. Es ist durchaus rnöglich, daß einige
Hektar nicht benötigten Landes der Land
wirtschaft wieder zugeführt werden kön-
nen. Außerdem müssen im Rahmen des
Gesetzes zusätzliche Maßnah men ergriffen
werden urn den enteigneten Bauern die
Anpassung an das Berufsleben zu er eich-
tern. Es wird vor allem nötig sein, ent-
scheidende Flurberelnigungen zu machen.
Die Kosten dafür sind bereits in den Vor-
anschlagen berucks chtigt. Es ist zudem
nicht ausgeschossen, daß diese Arbeten
einen Anlaß zur Modernisierung der Land-
wirtschaft auf gewissen Cebieten geben.
Beschfeibung des Projektes
Die Verb ndung Saöne-Rhein, dle slch auf
einer Länge von 230 km im Elsaß und in
der Franche Comte erstreckt, durchläuft
so typlsche Landschaften, daß es durchaus
verständlich ist, wenn das Projekt in ein-
zelnen Abschnitten beschrieben wird, die
lewells eiqene Merkmale auftvejsen. Sechs
Teilabschnitte von unterschied licher Länge
sind dabei zu unterscheiden.
Bcg neno a'n Rhe n isl ,,unä(l^st oer al
sdssrs(Le -ar' zJ oet'dchten der r"n De- lO
partement Oberrhein iiegt und der die
Ebene des Elsaß mit dem tiefsten PLrnkt
am Rande des nördllchen Sundgau ver-
b in det.
Zwischen dem Oberrhein und dem Gebiet
von Belfort egt der höchste Punkt, der
die gesarnte Trasse beherrscht.
Der dritte Tei abschnitt beginnt mit dem
Abfa lzur Rhone hin; er ver äuft lrn Gebiet
von Montbdliard in der Provlnz von Bel-
fort und im Norden des Departements
Doubs.
Der vierte Teilabschn tt fängt in Voujeau-
court an und folgt dem mäanderartigen
Verlauf des Doubs lm Grund eines relativ
enge^ lales b s racL Darpierre
Das Tal der Doubs wlrd auf der Höhe von
Döle breiter und geht in den fünften Ab-
schnitt über, der im Departement lura
liegt.
Schiieß ch geht die Trasse nach Westen;
sie verläßt das Tal des Doubs, um sich
durch einen sechsten Te labschnitt m t der
Saöne zu vere nigen der einrnal im De-
partement Jura und dem Departement der
C6te d'Or ver äuft.
Der elsässische Teilabschnitt
Zwei Trassen waren möglich, um die Bur-
gundische Pforte mit dem Rhein zu ver-
binden. Die eine führt direkt durch die el-
lässische Ebene bis auf die Hochfläche
(was eine Anlage von großer Höhe erfor-
dert hätte) und auf d esem Plateau bis
nach Vald ieu.
Die andere Trasse benutzt e nfach den
bestehenden Kanal von Hunnigen bis nach
Mü hausen, dann das Tal der ill bis nach
lllfurth und geht schlleßlich durch das Ta
der Largue. Sie bewältigt die HÖhe mlt
Todernen Nl llel. L^o .erluor Lber
I I Sch er.,en um cl e verschredenen Fo.en
unterschiede zwischen den Kanalabschnit-
ten zu überwlnden.
Untersuchungen haben gezeigt, daß sich
clie beiden Trassen in punkto Kosten nur
wen g unterscheiden. Da die zwelte Trasse
jedoch bel der lokalen Bevölkerung viel
besser ankam, hat s ch der lvlinlster dafür
entsch eden. Dlese Trasse hat eine Länge
von 44.4 km und lst in sechs Abschnitte
aufgete lL Fs l^-'-de ,ich dabei un e ^en
durchweg künstlichen Kana i die Wasser-
oberfläche hat eine Breite von 55 m bis
60 nr und paßt slch n den Tälern sehr gut
den nalürlichen Bodenerhebunqen an so
daß nur wenige Erdarbeiten notwendig
sincl. Dieser Kanal verläuft qenere I am
Rande cles Hauptbeckens, so daß der Ab-
fluß cler Hochwasser aus J I und Largue
n cht beeinträchtigt wird.
lst de. Kanal künst ch in seiner Morpho-
ogie, so ist er es auch in seiner Wasser-
versorqunq. Sie kommt tei weise aus dem
Abfluß der Wasserscheide, zum anderen
aus der Pumpstation an ieder Schleuse,
die nachts das am Tage abgeflossene
Wasse nr^oer he.au'p.npt. F.pr ei-ige
Einzelhe ten über diese Trassei
- sie garantiert den ZLlbringerdienst derlndustrie- und Hafenzone der Insel Na-
pol6on mit den wichtigen Peugeot-
ljabriken i
- der Ubergang bei Mülhausen 
geht zwi
schen zwel Kais vonstatten, die 31 m
voneinander entfernt sind Bel dieser
Ge egenhelt w rd auch die Straßen-
fuhrung der Achse unter E nbeziehung
der Kanalufer vollständ g verändert;
man hat we ter d e ['4öglichkeit, e!nen
Te I des ll Abflusses in den Kanal zu
le ten und som t d e Lage f ußabwärts
zu verbessern:
. oie.e -rdsce g or ge^,ge'o Pd .m 'ine
kleine lndustrlezone auf elnem Ge-
iände am Rande des Kanals bei Heid-
weiler zu errichten I
- dieser Teilabschnitt umfaßt die viergrößten Schleusen der Regulierung,
vor allem die von Wolfersdorf, die mit
einem Gefälle von 24 m noch 2 m unter
der Schleusenhöhe von D onzöre-Mon,
dragon an der Bhone bleibt;
ein kieiner See in der Nähe von Val
dieu fügt den Kanal malerisch in die
Anlage des Dorfes ein und macht da
mit die Befürchtungen seiner Einwoh-
ner zunichte.
Soweit die groben Umrisse des Projektes
im elsässischen Teil.
Da es um einen künstlichen Kanal geht,
der sehr große Höhenunterschiede zu
überwinden hat, gilt dieser Abschnitt als
kostspieligste Strecke des Verbindungs-
weges. Er ist mit einem Drittel an den Ge-
samtkosten beteiligt, obwohl die Länge
nur ein Fünftel des Gesamtweges umfaßt.
Da die Schiffahrt unbedingt auf dem Ka-
nal mit kleinem Durchfahrtsprofil erhalten
und die Ente;gnungen bei beiden Unter-
nehmen aufeinander abgestimmt werden
sollen, werden die Arbeiten in rnehreren
aufeinanderfolgenden Abschnitten vor sich
gehen und insgesamt etwa sechs Jahre in
Anspruch nehmen.
Die höchste Stelle
Die Wasserscheide des Kanals, die wegen
des starken Gefälles im elsässischen Teil
sehr viel näher am Rhein liegt als an der
Saöne, bildet das Wasserreseryoir für die
tiefer gelegenen Stauhaltungen. Es ist je-
doch wichtig, daß diese höchste Stufe
eine genügend große Wasserfläche be-
sitzt, damit der Wasserspiegel nur unwe-
sentlich gesenkt wird.
Deshalb ist dieser Kanalabschnitt einer
der längsten Abschniite der Anlage (12,2
km) und hat mit den verschiedenen Er-
weiterungen eine Wasse robe rflä che im
ganzen von 120 ha. Die Unterschlede im
Wasserstand betragen nicht mehr als
30 cm. Dieser Kanalabschnitt ist an der
Meereshöhe 336,50 m angelegt. Er liegt
70 m tiefer als der Abschnitt der Wasser-
scheide der Main-Donau-Verbindunq, der
bei der lvleereshöhe 406 m liegt.
Paradoxerweise hat das Gebiet, das auf
der Wasserscheide zwischen Rhein und
Rhone ljegt, eine relativ gute Wasserver-
sorgung, da der Kanal aus fünf Flüssen
gespeist wird, die sich aus den umgeben-
den Erhebungen in sein Bett ergießen.
Diese Wassermengen sind absolut aus-
reichend, so daß die Pumpstationen auf
der Se te der F.anche ComtÄ lür ornen
Schiffsverkehr in der Größenorclnung bis
zu 5 MT nicht nötig sind und die purnp-
stationen an den Schleusen auf elsässi-
scher Seite im Durchschntit nur acht Mo-
nate im Jahr für einen Schiffsverkehr von
10 MT in Betrieb sind.
Die Wasserläufe sind: Der Riedinger, die
Loutre, die Suarsine, die Ecrevisse uncl
die Lutter. Zu diesen Zuflüssen kommen
die beiden Einspeisungssysteme des Ka-
nals mit kJeinem Durchfahrtsprofil aus
einem Abflußgraben der Largue und aus
einem Abflußkanal aus Belfort. Diese be-
deutsamen Zuflüsse zusammen mit dem
lette|haltigen Boden bewirken ein sumpfi-
ges Terrain, so daß der spätere und grö-
ßere Kanal zur Drainage dieses Gebietes
dienen könnte, sofern die zuständioen
landwirtschaftlichen Behörden dies für
nutzbringend erachten.
Schließlich sollte noch auf folgenden Punkt
verwiesen werden: Die Wasserfläche wäre
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ist und d e Stadtgebiete von Belfort und
llontböliard nicht allzu weit entfernt sind.
Die Durchquerung des Gebietes
von Montb6liard
Zwischen der höchsten Stufe des Kanals
und dem Doubs beginnt sich der Kanal irn
Cebret von Montböliard gegen die Saöne
zu senken. Auch hier führt noch ein abso-
ur hünsi che. Kara' ou c. den Talg;und.
wo sich gegenwärtig die Bourbeuse und
der Allan dahinschlänqeln. Beides sind
kleine Flusse, so daß es im Gegensatz zLtr
i i relativ einfach sein wlrd, s e in den Ka
na zu überführen, zumindest in den fluß-
abwärts führenden Teil zwischen Allenloie
und Bart und im Gebiet von Sochoux und
Montbdliard. Diese Lösung verringert das
Rislko der Uberschwemmung und schafft
neue Flächen für Besiedlungen, landwirt-
schaftliche oder industrielle Zwecke.
ln diesem Teil hat der Kanal eine Gesamt-
länge von 18,3 km und ist in drei Ab-
schnitte unterteilt. Er durchläuft hier ein
dicht besiedeltes lndustriegebiet und kann
mit bedeutenden lndustrie- und Hafen-
zonen verbunden werden:
- in Bourogne, wo bereits mit einem sol-chen Geb:et am Rande des kleinen
bindung zu den Fabriken in Mülhausen;
die Erzeugnisse können in Richtung
Rhein oder Rhone befördert, die Roh-
stoffe auf demselben Wege transpor-
tiert werden -
Die drei Schleusen in diesern Gebiet las-
sen sich in der ersten Phase durch den
Abf uß aus dem Kanalabschnitt der Was-
serscheide speisen. Sobald der Schiffs-
verkehr es notwendig macht, werden
Pumpstationen errichtet, die für die noch
erforderlichen Wassermengen sorgen. So
ergibt sich ejn abso utes Versorgungs'
sysLer. ohne Wasserzulühr rng von e nen
Becken ns andere, ohne Entnahme aus
dem Grundwasser und ohne Entnahme
aus den Flüssen Doubs, Jll und Largue.
Schließlich könnte der Kanal zusammen
m t wicht gen Straßenverbindungen gebaut
werden, d e in einem so verkehrsdichten
Gebiet wie zwischen Montb6liard und
Voujeaucourt auf der einen Seite und
zwlschen Allenjoie trnd Bourogne auf der
anderen Seite von großer Bedeutung sind.
ln Voujeaucourt endet der künstliche Ka-
nal, der vom Rhein kommt, und die Was-
serstraße verläuft letzt auf dem kanali-
sieften Doubs. Von Niffer kommend führt
sie über eine Strecke von 75 krn, die ein
Kanals begonnen wird, der für den spä- Drittel der Verbindung ausmacht. Die Ko-
teren großen Kanal eine Art Brücken- sten betragen bis hierher 46 0,/o der Ge-
kopf für die Schwerindustrie von Bel sarntsumme. Dies ist derteuerste Teil der
fort bildet und auch die Schweiz inter Trasse, denn der Kanal muß künstlich an-
essiert; geiegt werden; er geht zudem durch die
an der künfttgen lndustriezone von Stadtgebiete von llülhausen und N,4ont,
Etupes und Exrncourt, durch die das bdliard und hat einen sehr großen Höhen-
städtisch besiedelte Gebiet von Mont- unterschied (500i0 des Gesan]tgefälJes ist
b6liard seine lndustrien vielse tiger zu überwinden).
ausbauen kann I_ und schließlich die bedeutende peu Der kanalisierte Doubs
geot-Fabrik n Sochaux-llontb6liard, Flußabwarts von Voujeaucourt bis D6le
die mlt ihrer Front zum Kanal geht. liegt die Wasserstraße im Bett des Doubs.
Daraus ergibt sich eine günstige Ver Wir betrachten zuerst den Doubszwischen19
Vouleaucourt und Damp erre und den
Charakter der Landschaft. Das Tal st eng
rrnd t ef zwischen bewa deten Steilabhän-
gen e ngeschnitten; in seinem Grund s nd
d e Wiesen oft uberschweffrmt. Trotz der
häufigen Uberschwemmungen gibt es
merkwürd gerweise klelne Ortschaften m t
lndustr ebetrieben, die das Wasser des
Doubo und seine Antriebskraft brauchen:
lVrlhlen, Pap erfabrlken und chemische ln
d ustrie n.
Das Ballungszentrum von Besanqon muß
gesondert gesehen werden. Es dehnt s ch
lm wesentlichen auf den Hochfächen um
den Doubs aus. ln diesem ganzen Gebiet
ist der Doubs berets kanalisiert und die
Schiflahrt in kleinem Umfang möglich.
Durch eine Reihe von Stufen, die sein Bett
aufstauen, ist der Doubs in etwa 50 Ab-
schnitte unterteilt.
D e neue Kanal sierung wird naturlich um-
fangreicher se n, ohne a ierd ngs grund
satzlich abzuweichen, denn dle gesamte
Tei strecke st durch bewegl che Stau
wehre, die im Flußbett selbst Wasser-
reservoirs schaffen, in zehf Abschn tte
untertellt.
Auf der ganzen Strecke qibt es Besonder-
heiten vor allem we I es unmögl ch ist, den
Windungen des Flusses zu folgen Für d e
einzelnen Probleme sind, je nach den Ge-
gebenheiten der Landschaft, verschiedene
Lösungen gefunden worden, z. B.:
- zwe Durchstiche, die be Pretöre undThoraise die Windungen abschneiden;
der'funnel von BesanQon, der den Ka-
na unter der Zitadelle durch eitet. Er
hal eine Länge von 1100m und kann
e nen Teil der llochwasser des Doubs
aufnehmen, was de Stuation der At-
stadt in dieser Hinsicht stark verbes
sert;
- Stillegen von F ußwindunqen, vor a lembei Osselle. Der Kanal bildet dort
einen neuen Flußabschnitt; d e Fluß-
schleife wurde trockenqeleqt, was der
Landschaft und dem Umwe tschutz zu-
gute kofftrnt.
Sch reßlich bleibt noch zu erwähnen, daß
s ch die F ußkana isierung auch positiv auf
die Entwicklung von Freizeitmög ichketten
oder lndustrie auswirkt.
Die geegneten Wasserfächen für den
Sport egen hauptsächlich im Cebiet von
Appenan in der Nähe der lsle sur-le Doubs
(dort steht elne Gesamtwasserfläche von
100 ha zur Verfügung) und m Gebiet von
Avanne-Aveny bis Thoraise in der Nähe
von BesanQon (wo 150 ha Wasserfläche
genutzt werden können).
Das Cebiet um BesanQon in der Höhe von
Thise betet de interessantesten Möglich-
keten für die lndustrie. ln Baume les-
Dames z. B. ist ein rascher Ausbau von
Gewerbef ächen mög lich.
D ese neue Kanallsierung des Doubs
bringt in vielen Fäl en die Wiederaufnahme
von Arbeiten an der F ußüberquerung so-
w e Um egungen von Straßen am StelLufer
des F usses mit sich. Es sind in diesem
Teil etwa 30 Brücken zu bauen. Daraus
erwächst g eichzeit g d e Mög ichkeit, das
Ve L.el "ne.z e l"b ch zu r odera.srprerdas in d esem engen Ta eine besondere
D chte aufweist.
Die Ebene von Döle
Flußabwärts von Dampierre erwe tert sich
das Ta des Doubs während gleichzetig
die F ußw ndungen ausgeprägter werden.
Dle Kanalisierung wird dadurch etwas an-
ders, denn es entsteht e n langer Seiten
kanal am Fuß der Abhänge des linken
Ufers, damit das Ub-^rschwemmungsgebiet 20
des Flusses ent astet und d e Hochwasser-
gefahr im Gebiet von Dö e nicht ver-
schlechtert wird.
D,e Gesarnlnat d.eses Abs,hnttes zw
schen Dampierre und Choisey teilt sich in
zwe Stufen und hat e ne Länge von 33,6
km: Die flußaufwärts laufende Stufe von
Falletans; die fußabwärts laufende Stufe
von Döle. Sle verd ent besondere Beach-
tung wegen des alten Stadtgebietes von
Dö e.
Die Lage der Schleusen ist so flxiert, daß
die malersche Altstadt bewahrt werden
kann. ln ihr liegen der Garten von Gari
ba di und der Gerber Kanal (an dem srch
das HaLrs von PasteLrr befindet). Gleich-
ze tig macht es dleses Projekt möglich, die
lrdusr e und Halenzo"e groBz-gg "-szubauen; e n Anfang wurde schon flußab-
wärts im Bal Lrngszentrum am Ufer des
Doubs gemacht. DadLrrch wird ein Umbau
der Brrlcke von Dö e notwendlg. Von der
neuen Brücke eröffnet s ch ein schöner
BlickaufdeAltstadt.
Dreser gesarnte Abschnitt liegt im Depar-
tement des lura.
21 Schleife von Rancenay auf der zukünftgen Staustrecke von Thoraise.
Anschluß des Doubs an die Saöne
Der Doubs verläuft von Döle aus prak-
tisch parallel mit der Saöne. Oder die Ka-
nalisierung der Saöne im weitesten Um-
fang erstreckt sich bis Auxonne im Nord-
westen von Dö e. Deshalb erscheint ein
rascher Anschluß an die Saöne natürJichi
er wiro über der lürTpsren Weg eine
Sl.rfe iergestallt oe StL!e vo^ laperriöre
mit einer Länge von 12,75 km. Dieser
Kanalabschnitt überquert die Hochfläche
zwischen den Tälern des Doubs und der
Saöne und bietet eine Reihe von interes-
santen Einzelheiten.
Der Kanal geht in der Nähe der bedeuten-
den ahemischen lndustrie von Tavaux vor-
bei, dle eine Hafenan age mitten in den
lndustriebetrieben erhalten soll.
Die ortlichen Bodenverhä tnisse gestatten
es zwei große Wasserflächen von 100ha
zu schaffen, die besonders für den Was
se'soor I und allerhand FrerzerLvergnügun
gen der Bevölkerung von Dö1e geeignet
s ind.
Schließlich wird es möglich sein, die Erd-
"rboten für d,e Aurostra3e A 36 qemei--
sam mit den Arbeiten für den Kanal aus-
zuführen, denn auf diese Weise können
überschüssige Baustoffe beim ALrshub für
den Kanal für die Autostraße genutzt wer-
den.
Zusammenfassung
Die Verbindung Rhein-Saöne ist die Krö-
nung des Unternehmens, an dem bereits
seit 30 iahren am Rhein und an der Rhone
gearbeitet wird, und zugleich eine sehr
wesentliche Komponente der französischen
lnfrastru ktu r.
Wohlverstanden, es handelt sich zunächst
urn das Projekt einer Wasserstraße. Unter
d esem Geslchtspunkt wird dieses Werk
einen Markstein im Netz der Wasser
straßen mit großen Durchfahrtsprofilen
und eine wrrksame und moderne Verbin-
dung zwischen den Becken des Rheins
und der Rhone darstellen. Aber es ist nlcht
nur eine Wasserstraße, es ist ebenso der
Beginn von neuen Jnfrastrukturen, die in




Von lVinister a. D. Louis Joxe.
Abgeordneter des Döpartements Rhöne,
Präsident der lnterregionalen
Rhein-Rhone Komrr iss ion
Das Wasserstraßennetz Frankreichs ist
imrner noch das längste, aber auch das
älteste System dieser Art auf dem Konti-
nent. Flußregulierungen und der Bau von
Wasserstraßen (chemins qui marchent -um ernen Ausdruck von Blaise Pascal zu
gebrauchen) beschäftigten die lVonarchie,
ja Napoleon seJbst und schließlich auch
die 3. Bepublik in ihren Anfängen. Der
Sonnenkönig, der Kaiser und die großen
Demokraten am Ende des 19. lahrhunderts
sahen darin Möglichkeiten, den Binnen-
handel zu erleichtern und anzuregen. Schon
seit lahrhunderten waren Wasserstraßen
unerläßliche Verbindungsmöglichkeiten
zw,lschen der Umgebung von Paris, dem
Norden Frankreichs und Lothrngens, wo
sich in jüngster Zeit alle lndustrlen kon-
zentrierten, angefangen von den Röhstof
fen Kohle und Eisen, Ausgangsbasen für
die Schwerindustrie bi6 zur Textilindustrie.
die sich mlt der Herstellung und Verarbei-
tung von Wolle, Leinen und Baumwoile
be faßt.
An anderen Steilen des Landes waren die
Anstrengungen begrenzter, wie z. B. bei
der Regulierung k einer Flüsse in der Bre-
tagne, durch die der Handel in kleinerem
Stil in diesem etwas benachteillgten Ge-
biet l.nöglich wurde. Dies 9i t auch für die
einfacheren Verbindungskanäle, welche die
schiffbaren Flüsse untereinander verbin-
den, wie z. B. Marne und Rhein, Saöne
und Rhone, oder die Seltenkanäle, w e der
Marne Kanal. Celegentlich bewegte auch
ein grandioseres Projekt die Phantasie
eines genialen lngenieurs. So wurde der
Canal du Midi von Riquet geplant, der das
Mittelrneer mit dem Antlantik verbinden
sollte und der von diesem großen Traum
immer noch Zeugnis ablegt.
Allerdings hat die Flußschiffahrt in Frank-
reich nie die Ro le gesp elt, die sie spater
im l9.Jahrhundert in der deutschen Ge-
schrchre e n.al^m. Scro" Lerbn z zog se -e
Schlüsse aus der allgemeinen Süd-Nord-
R chtung der deutschen Flüsse. Er hatte
die ldee einer Art Quadratierung des
Landes durch Kanäle. Seit dieser Zeit
wurde der deutsche Boden von den ver-
schiedensten Anlagen dieser Art durch-
zogen, die gleichzeitig die industrieile Ent-
wicklung begünstigten, die sich zögernder
als in Frankreich vollzog, sowie die De
zentraiis ierung, den Aufschwung Bayerns,
Berl'ns. aber auch oie lariona e E ntgung
Dle Rolle, die dem Kanalbau in der allge-
meinen Entwicklung der beiden Länder zu-
kommt, ist unterschiedlich. Sie zeigt slch
n dem Tempo, mit dem das deutsche Netz
ausgebaut wird, im Verg eich zu densel-
ben Arbeiten in Frankreich. Diese Ver-
schiedenheit spiegelt sich ln den Budqets
wrder. ..Co.npa.a son r'est paS ratsor'
(vergleichen lst nicht vernünftg) sagt je-
doch das Sprichwoa(. Nach dem ersten
Weltkrieg entzündete sich die Begeiste-
rung der Franzosen an dem gigantischen
Prolekt der Bhone Regulierung, die nach
zwei Gesichtspunkten in Angriff genommen
werden so lte. Erstens sollte das Flußbett
regurerL Jrd vo. de. Schweiz b's z-m
Meer schiffbar gemacht werden, zweitens
sollte entlang ihren Ufern eine Re he von
Schleusen und hydro elektrischen An agen
zur Energiegewinnung entstehen. D ieses
Vorhaben, das 1925 begonnen wurde, geht
jetzt seinem Ende entqeqen. Seit dem Be
ginn der Arbelten wurde diesem Plan von
den zuständ igen Handelskamrtern und
den angrenzenden Departements natio.ole BeoeutLng zJgesprocl'en - e ^eFeststellung, der sich auch das Pariser
Urr.and a.sch oj. Das P'ojekt bor govv;.-"
Perspektiven der Verbindung zwischen
Marseille, ,,dem Tor zurn Orient", und dem23
französischen HinterLand; es läßt sich
allerdings nicht sagen, daß Uberlegungen
internationaler Art hier von Beginn an vor-
herrschend gewesen wären.
Heute ist es allerdings ganz anders Die
französische Wirtschaft hat sich gewan-
delt und dle Welt ebenso. Eine Rhone
requlierung zur Schiffbarmachung ledig-
lich bis Lyon ist Ietzt nicht mehr vorstell-
bar. Das große Vorhaben muß nach Nor-
den ausgedehnt werden, der Saöne-Rhein
Kanal muß europäische Bedeutung erhal-
ten - eine Schwelle von 336 m Höhe Und230 km Länge muß über Burgund, die
Franche-Comtd und das Elsaß bezwungen
werden. Das U.ternehmen muß deri Maß-
stäben unserer Zeit gerecht werden. Das
qroße Unternehmen der Rhoneregulierung
stellt die Rhone Rhein-Verbindung her und
damit die Achse Nordsee Mittelmeer.
ln Dijon, im historischen Saal der burgun-
dischen Stände, definierte der Staatschef
in Gegenwart des Premierministers und
der Regierungsmitglieder am 24. Novem-
ber 1975 dieses neue Ziel wie folgt: ,,Es
erscheint möglich, die Regierung zu ver
anlassen, Beschlüsse zu fassen, durch die
dieses Unternehmen endgültig verwirk-
licht wird und damlt die Tat anstelle des
Wortes tritt." Am darauffolgenden 28.Mätz
bekräftigte der Präsident der Republik,
Valery Giscard d'Estaing, in Colmar die
sen Beschluß und sagte, daß die Arbeiten
während des siebenten Mehrjahresplanes,
d.h. zwischen 1976 und 1981, begonnen
werden, wobei der Hauptteil im Verlauf
des achten Mehrjahresplanes beendet
wäre; bei Ny'ülhausen werde der Anfang
gemacht. ,,Dies wird", so schloß er, ,,die
größte Investition sein, die in den kom-
menden lahren jemals in Frankreich ge-
tätigt wird. "
Ein solches Engagement muß einmal
unter dem Aspekt der übrigen Entwicklun-
qen ln Europa gesehen werden, zum an-
deren so lten aber Frankreich und seine
Lebensphilosophie dabei nicht vergessen
werden. Auf europäischer Ebene ist dieses
Vorhaben dem deutschen Projekt einer
Verbindung zwischen Bhein, l\y'ain und
Donau zuzuordnen, denn dieses Netz von
Wasserstraßen wlrd eines Tages alle Län-
der von der Nordsee bis zum Schwarzen
Meer berühren. Die Verbindung Rhein
Main-Donalr wird in den Boer lahren be-
ender seir. Sie entwicke l s ch gewisser-
maBen vor unseren Augen; es wäre also
zu wünschen, daß sich Deutschland und
Frankreich zum gleichen Zeitpunkt begeg-
nen. So bekäme die Querverbindung, die
von den Niederla'de. bis ndch Burränien
verläuft, e ne Längsverbindung zugeord-
net, die ebenfalls in Holland beginnt und
sich bis zum N,4ittelmeer erstreckt: es ist
sicher richtig, daß der Rhein nicht eine
Grenze, sondern einen Verbindungsweg
darstellt, der in elnes der mächtigsten
wirtschaftlichen Bailungszentren der Welt
h ineinführt.
Zusammenfassend läßt sich sagen, daß
Frankreich hier nicht eine neue Aufgabe
anfaßt, sondern ein Werk vollendet, das
durch das Gesetz über die Rhoneregulie-
rung bereits vor fünfzig Jahren begonnen
wurde. Es geht auch nicht um die Fertig
stellung der Wasserstraße Rotterdam-
Marseille, sondern um ein Gesamtprojekt,
das die modern€ten lnfrastruktLrren der
Verkehrswege zwischen Nordsee und Mit-
telmeer in sich vereinigt und einem welt-
weiten Lauf der Wirtschaft Genüge tut, der
sich vom Mittelmeer aus bis hin nach
Suez und dem Fernen Osten erstreckt.
Die Regieru.g kennt d eses Therna eben-
so gur. w.e auch dre verschiedenen Ge- 24
bietsteile, die den Staat bildeni sch leßlich
hat s ch auch die öffentliche l\'4einung da-
mlt befaßt. Gewisse Einwände wurden
vorgebracht, vor a lem g ng es um die
Rentabi ltät der Wasserstraße. Dieser
Punkt wurde a lerdings von der öffent-
lichen Hand selbst, zuvor aber vom Pre-
mierminister und dem Präsidenten der Re-
publik sehr sachkundig beantwortet. Sie
führten aus, daß bei einem Unternehmen
dieser Größenordnung die Rendite nicht
sofort faßbar ist und daß die Art und
Weise, wie man das Problem angeht, eine
entscheidende Rolle 6pielt. Das Vo umen
eines solchen Unternehmens ist selbst
schon von größter Bedeutung, vor allem
ln elnem Land, in dem das System der
Wasserwege erneuert werden muß. Ein
solchei erweIe tes Netz scho+tt .eue Ka-
paztäten. Dies ist in allen Ländern zu
sehen, die dem Schiffsverkehr e ne ent-
scheidende Rolle einräumen Länder
der verschiedensten Größenordnung, von
den Vereinigten Staaten bis zu Belgien.
Der Autor dieses Berichtes erlebte in
Sonn die deutsch-französlschen Verhand
ungen über dre Moselregulierung. Die
Voraussagen waren zu Beginn überaus
zurückhaltend; das Volumen des Schiffs-
verkehrs heute ist jedoch absolut zufrie-
denstellend.
D e verschiedenen Transportmittel liegen
nicht mehr im Wettbewerb miteinander,
sondern werden sich ergänzen oder, wie
16röme Nlonod, ehemaliger Delegierter bei
der Landesplanung (Am6nagement dLl
Territoire), der mit Enthusiasmus rteinte:
,, Der wirtschaftliche und soziale Fortschritt,
die Ausbreltung der Kultur, der egitime
Wunsch nach lnitiatlve und Selbständlg-
keit, der jetzt in den Körperschaften der
einzel^en Ceb,ete s ch mmer ,eohafter
25 außert. kan^ .ur ^'rit e ner Veroesserung
der Verbindungen und ihrer Vielfalt ge-
fördert und erfüllt werden. Dies ist eine
'es,s-e unq. e..e Sc-lrjlolgerrng - siefordert ein Programm. Aber täuschen wir
uns nicht, wenn ein so ches Unterfangen
auf die Tagesordnung gesetzt wird, so
muß sich in ganz Frankreich die Politlk
für den Verkehr auf den Wasserstraßen
neLt orienteren. Dies ist ein entscheiden
der Punkt. Eine Untersuchung der Aus-
wlrkungen eines solchen U nternehmens
wurde von den zuständigen Behörden
durchgeführt. Fachleute glaubten, daß der
Schiffsverkehr zwischen Saöne und Rhone
etwa drei b s fünf iahre nach lnbetrieb
nahme des Kanals 5 Millionen Tonnen er-
reichen wird, daß es fünf bis zehn Jahre
später 10 Millionen Tonnen sein werden
und nach fünfzehn bls zwanzig ]ahren der
Sattigungspunkt erreicht ist. Man hat auch
die nduzierten Auswirkungen einer sol-
chen VerbindLrng auf die nationale Wirt-
schaft ln ihrer Gesamtheit untersucht.
Ais weitere Kritik wurde vorgebracht, daß
das Projekt eine Gefahr für das Gleich-
gewicht des Landes bedeuten würde.
Auch hier bedarf es derUberlegung. Heißt
das. daß dre atlantische Seite Frankreichs
nach denselben Prinz pien gestaltet wird
wie seine kontinentale und daß die Pro-
bleme des Küstengebietes dieselben sind
wie die des Binnenlandes? Es ist die Ver
schiedenheit der Regionen, die die natio-
na e Einheit bildet, nicht ihre Gleichheit.
Hler ist auch auf eine geistige Haltung zu
verwe sen, die sich überall mehr oder
weniger deutlich bemerkbar macht. Es
hande t sich um Thesen die vor aL em von
den Vertretern des Umwe tschutzes pro-
pagiert werden. Nach lhnen ändert ein
solches Unternehmen die Lebensbedin
gungen, die Landschaft, um einen moder
nen Ausdruck zu verwenden. Dieser Ein
wand hat einen psycho ogischen und einen
politlschen Aspekt. Er wurde in ganz
Frankreich während der Gemeindewahlen
immer wieder vorgebracht. Die Kandidaten
aus den Reihen des Umweltschutzes
waren in den großen und k einen Städten
und natürlich auch in den lndustriezentren
sehr wichtlg. Sie haben sogar manchmal
eine nicht unerhebliche Rolle im zweiten
Wahlgang gespielt. Abgesehen von dem
politischen Problem, das hier aufgeworfen
wird, rnüssen selbstverständlich die not-
wendlgen Maßnahmen getroffen werden,
um berechtigten Befürchtungen zu begeg-
nen.
Deutschland kennt dieselben Probleme bei
der Rhein Main Donau Verbindung; die Ar
beiten werden aber zu Ende geführt. Das
französlsche Projekt, so wie es sich jetzt
darbietet, müßte Sicherheiten 
'n 
gleichem
Umfang einbeziehen, einmal auf ästheti-
sche Fragen bezogen, zum anderen auf
die Probleme des Umweltschutzes. Ubri-
gens sind alie französischen Gesetze und
Vorschriften seit einiger Zeit im Vergleich
zu früher sehr viel strenger geworden; sie
respektieren auch die öffentliche Meinung
mehr.
Dies sind die großen Umrisse dieses weit-
gespannten Pianes. Um ihn in seiner gan-
zen Tragweite zu verstehen, muß man die
Konsequenzen in Verwaltung und Politik
im höchsten Sinne des Wortes betrachten.
Diese Konsequenzen beziehen sich einmal
auf die lnstitutionen, zum anderen auf die
Haltung der öffentlichen Hand.
Wenn es sich um lnstitutionen handelt,
weiß jeder, daß die Strukturen in Deutsch-
land sehr dezentralisiert sind; in Frank-
reich ist alles noch sehr zentralisiert, ob
wohl seit einigen Jahren gewisse Bestre-
bungen bestehen, diese Situation weit
gehend abzuschwächen. Das Gesetz von
1972, durch das 22 Landesteile geschaffen
wurden, die die Departements in Gruppen
zusammenfassen, basiert auf wirtschaft-
llchen und sozialen Uberlegungen. Das
Departement wurde dadurch nicht benach-
tei igi, denn es bewahrt seine Vorrechte,
seine Aufgaben und seine Einkünfte. Der
Landesteil hat dagegen die Aufgabe, Ver-
bindungen herzustel en, also mehr eine
Art Generalstabstätigkeit. Denn das Ge-
setz und die Erlasse, denen die Verwal-
tunq der Landesteile unterliegen, sehen
,, interregionale Konferenzen" über kon-
krete und in sich begrenzte Probleme vor.
Es ist sicher von allergrößtem Interesse,
daß die sechs Landesteile, die an die
Achse Nordsee N,4lttelmeer angrenzen, die
ersten waren, die diese Pläne verwirklich-
ten und sich zu einer interregionalen Kon-
ferenz zusammenfanden. Das Elsaß, die
Franche-Comtö, Burgund, dle großen Ge-
biete Bhone Alpen, Provence-Cöte d'Azur
und Languedoc-Roussillon schickten ih re
Vertreter nach BesanQon, dann nach Dijon,
nach Straßburg - immeT mit dem Zieldas große Projekt, das sie alle angeht, zu
fördern und zu überprüfen.
la, sie gingen sogar so weit, daß sie be-
reits auf der ersten Sitzung erklärten, daß
sie bere t sind, sich auch finanziell an dem
Unternehmen zu beteiligen. Man beschloß
s.hließrch. eine ü tä nd i g e Ko rr rr i s-
s io n zu begründen mit der Aufgabe bei
den verschledenen Verwaltungen und be-
teiligten Lnstitutionen den Fortgang der Ar-
beiten zu verfolgen. ln einem Wort, die
regionale Ven altung war es, die die lni-
tiatjve ergrff und dem Projekt echte Ak
tualität gab. Der Präsident der Republik
selbst hat diese Inltiative bekräftigt. Dies
ist etwas absolut neues in Frankreich und
von großer Traqweite. 26
Ein anderes, nlcht weniger bedeutsames
Phänomen: Die öffentliche Hand hat slch
mit dieser Frage befaßt, der höchste lva-
gistrat des Staates hat darüber gespro-
chen und innerhalb von zwei Jahren haben
die Verwaltungen n der Verwlrklichung
des Projektes einen entscheidenden Schritt
nach vorwärts getan. Die Regierung hat
entschieden und die verschiedenen davon
betroffenen lVinisterien haben dle notwen-
digen Maßnahmen getroffen. Der slebente
Mehrjahresplan ist nach den neuen Be
stirimungen ausgearbeltet worden. Man
kennt die Bedeutung, dje die verschiede-
nen Mehrjahrespläne gewonnen haben'
die nach dem Kriege in Frankreich auf
einanderfolgten. Sie erlauben es' große
Projekte aufzustellen und die im Budget
festgesetzten Jahresausgaben zu über-
schreiten.
ln diesem FalLe gjbt der siebente Mehr-
jahresplan, der im vergangenen Sommer
von der Nationalversammlu ng verabschie
det wurde, eln für alle verständliches Pro-
gramm, das 25 vordringliche Arbeitsab-
schnitte vorsieht, die innerhalb von fünf
lahren clurchgefühft werden sollen Eine
Weiterführung ist vorgesehen, denn der
Präsident der Bepublik hat selbst ange-
wiesen, daß die Arbeiten während des
s ebenten N4ehrjahresplanes, d. h zwischen
1976 und 1981, begonnen weTden müssen,
rrnd daß sie im wesentlichen im Verlauf
des achten N4ehrjahresp anes beendet se n
so lten. Der Begrlff der vordrlng ichen Un-
ternehmung, der uns interessierl, wird sehr
genau erläutert.
Schon seit langem stellte die bescheidene
Entwicklung der Wasserstraßen für Frank
reich eine Beh nderung dar. Die Wasser
straße mit großem Durchgangsprofil ist
rn ernem mode/nen Ve'kehrswesen ein
2( sehr wrchtrqer Besldndlel, der d.rrch oie
hohen Energlekosten noch attraktiver wjrd.
l^ den Ben ürungen Franl".reicl^s. seine
infrastruktur auf modernstes Nlveau zu
bringen, muß auch die Entwicklung der
Wasserstraßen einen entscheidenden
Platz elnnehmen- Der Ausbau des Saöne-
Kanals zum Rheln für ein größeres Durch-
fahrtsprofil ergibt sich aus den geographi-
schen und wirtschaftl chen Notwendig
keiten. Dieser Ausbau erlaubt es, wenn
dle Mittelmeerländer und dle Länder am
Persischen Golf in ihrer industriellen Ent-
wicklu ng fortschrejten, das französlsche
Wasserstraßennetz im Südosten an das
sehr verzweigte und im Ausbau begriffene
Netz Deutschlands und der Benelux
Staaten anzuschließen.
Andererseits wird dLlrch die 24 anderen
Prolekte, die sich auf die Gesamthejt des
Staatsgeb etes beziehen, deutlich, daß
n keiner Weise ein lVlßverhältnis zwlschen
den mehr oder weniger von der Natur be
günstigten Landestei en entstehen soll. Es
gibt keinen W derspruch zwischen den Be-
rnühungen, dle sich auf die Herste lung der
Verbindung Bhein Rhone rlchten, und dem
Ziel. ..den Westen, den Südwesten und
das Zentralmassiv aus der Situation der
Enklave herauszuführen ".
So läuft alles auf dieseLben Zielsetzungen
h naus. D e Exekutive handelt, die be-
ratenden und gesetzgebenden Versamm
lungen sind sich elnig geworden und haben
den Plan verabschiedet; die zur Ausfüh-
runq notwendigen Maßnahmen laufen; dle
Untersuchungen slnd abgeschlossen, die
der Erkärung vorangingen, daß dieses
Proiekt von allgemeinem Nutzen sei. Der
erste Arbeitsabschnitt, der das Elsaß be
irifft, wurde n Angriff genommen.
Sowelt der Stand des Proiektes, wenn er
urLer der'r..pol tischen Aspekt in selner
weitesten und höchsten Bedeutung be
racller wiro. Nun stehe' die Firanzie'un
gen auf der Tagesordnung; sie verur-
sachen allerhand Schwierig kelten. Wenn
d:eses U.ternehrre'1 nur eiren einzigen
verantwortlichen Auftraggeber haben sol ,
rnuß die Finanzierung in Form von SteLr-
ern, Subventionen und Anleihen g eich-
zeitig aus den Landesteilen, den Depar-
tements, den Handelskammern und dem
Staat kommen. Alle. die von diesem Un-
ternehmen Nutzen haben, müssen sich zur
Verfügung halten - dies ist eine schwierge Aufgabe, denn das heißt, die zahl-
reichen positjven Außerungen in die Tat
umsetzen, ein Unternehmen von großer
Tragweite und von zutiefst demokrati-
schem Charakter zum Abschluß bringen
- und dies gegen d e lnitiativen der Ver-gangenheit wie Suez oder Panama.
Die regionalen, nationalen und internatlo-
nalen Perspektiven scheinen hier mitein-
ander zu verschmelzen. Sie rechtfertigen
damit unseren Auftrag in Europa.
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